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3.1.5. ITS 
岩手県は自動車産業の集積化を促進していることから、本講座においても自動車産業関連の研究に力を入れてい
る。 
 ヒノヤタクシーの協力を得て、タクシードライバーから冬季の道路路面に関する情報を集め、データベース化
し、路面の凍結状況を大凍結/中凍結/小凍結の３段階で表示するシステムを開発し、一般に情報提供していた。現在
は行っていない。路面状況の表示例を図 9 に示す。 
 
図 9．路面凍結情報システムの情報提供例 
 
市販のカーナビゲーションやスマートフォンには、GPS や Glonass に対応した航法用の衛星測位システムが内蔵
されている。通常、地図の作成には測地用の衛星測位受信機を利用してセンチメートル単位での測位を行う。航法
用の衛星測位用受信機の測位結果には常時数メートル程度の誤差が含まれ、しばしばさらに大きな誤差が含まれる。
自動車を運転するための道路地図では誤差数メートル程度で十分であるため、衛星測位システムによる多数の走行
軌跡を集合知として扱い統計処理を施すことで、精度は劣るものの迅速な地図作製を可能とするシステムを開発し
た。本システムは道路が新規に開通した場合の迅速なカーナビゲーション用地図作成を主な目的として開発された。
災害時に道路を仮設して開通させた場合などでも利用可能である。このほか、発展途上国のような政府機関による
地図データが存在しない国や、様々な理由により政府機関による地図データが公開されていない国でも、多数の人
で本システムを使用することで、自動車の運転には十分なレベルの精度の地図を作製できる。 
本システムでは、地図を作成する平面を緯度経度各 0.1 秒のグリッドとして取り扱う。各グリッドを通過した衛
星測位システムによる走行軌跡のうち最頻値となるグリッドを隣接グリッドの中から探すことを繰り返すことによ
り、大きな測位誤差を含んだ走行軌跡の影響を排除し、おおむね正しい位置に道路をプロットする。図 10 このプロ
ット方式の概念図を示す。また、本システムは走行軌跡の分布幅から道路の車線数を推定したり、走行速度のパタ
ーンから信号機の存在を検出したりすることも可能である。図 11 に岩手県立大学構内の道路の位置を本システムで
推定し、Google Maps 上の実際の道路の位置と比較した図を示す。 
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経済のグローバル化に伴い、多くの企業が海外進出しており、海外で自動車を運転する機会が増えている。その
際、車両が右ハンドルから左ハンドルに変わるだけでなく、交通ルールの違いや交通マナーの違いで悩まされるこ
とになる。その悩みを少しでも緩和することを目的にインターナショナルドライビングシミュレータを開発してい
る。自分が自動車を運転する予定の道路と実際に走行している車両をコンピュータ上に再現し、その仮想空間で自
動車を運転することで、事前に車体感覚の違いだけでなく交通ルールを学び、現地の交通マナーに慣れようという
ものである。世界各国の道路を仮想空間化するために、Google Earth や Google Map における道路をプロットし、
道路に関する基本情報を入力することにより、コンピュータ上に仮想道路を再現するためのデータベースを構築完
了している。PC 上のアプリケーションは、本データベースから必要となるデータをダウンロードして仮想道路を表
示する。道路だけでなく、表 1 に示すトラフィックルールモデルを考案し、世界中にある信号機や道路表示を統一
的にデータベース化可能とした。図 13 に示すようにデータベースからデータをダウンロードし、信号機を含めた仮
想道路空間を実現可能である。 
現在、仮想空間上に現実世界で走行している車両を走行させる方法について研究を進めている。 
 
 
 
 
 
図 11 岩手県立大学内の周回道路を新規開通道路と仮
定した場合の道路位置推定結果 
Iwate Prefectural University 
図 10. 多数の衛星測位システムによる走行軌跡を用いた
道路位置推定の概念図 
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表 1. トラフィックルールモデル 
 
 
 
 
図 13. 信号機を含めた仮想道路空間の例 
 
人のモーションセンシング技術の自動車への適用ということで、手足の不自由が障がい者の方達が操作しやすい
自動車操縦インタフェースの開発を進めている。自動車の操縦に関する研究としては、衝突回避機能やレーンキー
プ走行機能は既に市販車に搭載され、自動運転機能の実現にむけ、Google 社のほか、大手自動車メーカが開発を促
進させている。自動運転機能は一見、障がい者に優しい機能のように思えるが、障がい者の自由に自動車を操縦し
たいと言う要望と全く反するものである。本講座では、手足に障害があっても自動車を運転する楽しさを感じられ
る操縦インタフェースの開発を進めている。現在の市販車は、少なくともオートマチック車両で両手と右足が自由
に動かせることが前提となっている。この要求条件を満足しない場合には、何らかの補助装置を付加する必要があ
る。上肢障がい者向けの補助装置であるホンダのフランツ・システムでは、ステアリングを手で回す代わりに、足
でペダルを漕ぐ要領でステアリングを操作するようになっている。このような機械的な構造を持つ補助装置の場合、
各障がい者の障害内容に応じてカスタマイズが必要となり、導入費用が高額になりがちであった。 
Layer name Function 
Real rule 
layer 
Create real rules by combining 
general rules 
General rule 
layer 
Assign traffic rules to various 
combinations of elements 
Significant 
object layer 
Combine objects that have 
significant rules 
Real object 
layer 
Decompose traffic signals or 
traffic signs into elements (objects) 
such as light type, color, and 
condition 
 
 
 
 
図 12. リアルオブジェクトから現実世界と同様のルール
を生成する手順 
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最新の自動車は、ステアリング、ブレーキ、アクセルのいずれもコンピュータで制御可能なようにバイ ワイヤ
ー化されている。但し、残念ながら、そのインタフェースは一般公開されていない。このような状況の中、本講座
では、身体の自由に動かせる部分にセンサを取り付けその動きをセンシングし、ステアリングやブレーキ、アクセ
ルの操作を行う研究を進めている。当初はドライビングシミュレータとジャイロセンサを利用していた。その結果、
手でステアリング操作に較べるとより長時間の練習が必要であるが、足首や指、手首など利用したジェスチャーに
より十分に操縦可能であることが分かった。２０１４年度からは、図 14 に示す実験用の電気自動車と曲げセンサを
利用して開発を進めている。 
 
図 14．バイ ワイヤー化した電気自動車 
 
  
